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DiQ vorliegende Erfindung betrlfft ein Kleinfahrzeug, z.B. einen Golfwagen, mit einem Rahmen bzw. 
Korpus und mindestens zwei Radern, die uber je einen, gelenkig am Korpus angebrachten Achs- 
schenkel mit dem Korpus verbunden sind, wobei die Achsschenkel in mindestens einer ersten Posi- 
, in welcher sie an den Korpus herangeklappt sind, und einer zweiten Position, in der sich die 
hsschenkel von dem Korpus weg erstrecken und die als Fahrposition des Kleinfahrzeugs definiert 
ist, verschwenkbar sind. 



Derartige Kleinfahrzeuge sind z.B. als sogenannte "Golfcarts" bzw. Golfwagen aus dem Stand der 
10 Technik bekannt. Die Erfindung ist jedoch nicht notwendigerweise auf derartige Golfwagen be- 
schrankt, sondern auch auf andere Kleinfahrzeuge anwendbar, welche an einen Korpus he- 
ranklappbare Achsschenkel aufweisen, an deren Enden Laufrader gelagert sind, wobei die Achs- 
schenkel zwischen einer an den Korpus herangeklappten Stauposition und einer ausgeklappten 
Fahrposition verschwenkbar sind. Typischerweise sind dies Fahrzeuge, die keinen Sitz oder keine 
15 Standflache fur den Transport eines Fahrers aufweisen, sondern die uber einen Lenker gefuhrt wer- 
den, eventuell auch im Selbstfahrbetrieb oder mit Fernsteuerung fahren, wahrend der Fahrzeugfuh- 
rer vor, hinter oder neben dem Fahrzeug herlauft bzw. -geht. 
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Dabei hat das Heranklappen der Achsschenkel an den Korpus im allgemeinen den Zweck, das 
Fahrzeug insgesamt auf moglichst geringe Staumalie zusammenzuklappen, damit es leichter ver- 
staut und beispielsweise im Kofferraum eines Pkws transportiert werden kann. Dabei konnen die 
Rader dauerhaft an den Enden der Achsschenkel befestigt sein, sie konnen aber auch abnehmbar 
- 5 sein, urn die Verstaubarkeit des Kleinfahrzeugs noch weiter zu verbessern. 

Das Bedurfnis, das Fahrzeug auf ein moglichst kleines StaumalJ zusammenzuklappen, fuhrt dazu, 
daft zwischen Korpus und Achsschenkeln vorgesehene Gelenke moglichst nahe beieinander am 
Korpus liegen und der Korpus seinerseits relativ kompakt und schmal gebaut sein sollten. Bei Bedarf 
10 kann auch der Korpus seinerseits zusammenklappbar sein, was allerdings sein Gewicht erhoht und 
den Wagen insgesamt komplizierter macht. Damit das Fahrzeug in der Fahrposition eine ausrei- 
chende Stabilitat hat, mussen dementsprechend die Achsschenkel hinreichend lang sein, urn beim 
^-^^^^Auseinanderklappen des Fahrzeugs in die Fahrposition eine ausreichende Spurbreite zu erhalten, 
lie dem Fahrzeug eine gewunschte Fahrstabilitat verleiht. 



w 



Je nach dem Gewicht, welches der Wagen zu tragen hat und welches auch der Wagen bzw. dessen 
Korpus selbst aufweist, werden uber die Gelenkverbindung zwischen Korpus und Achsschenkeln, 
die Achsschenkel selbst und die Rader relativ gro&e Gewichtskrafte abgetragen. Dies fuhrt in aller 
Regel dazu, dali durch das auf den Radern lastende Gewicht die Achsschenkel je nach Fahrzeugtyp 
20 entweder die Tendenz haben, noch weiter aufzuklappen und sich so weit zu spreizen wie das Ge- 
lenk es zulaftt, oder aber in Richtung des Rahmens einzuklappen, so dali die Achsen der Rader 
nicht mehr parallel verlaufen, wie es in der normalen Fahrposition sein sollte, sondern einen mehr 
Oder weniger groflen Winkel miteinander einschliefJen, was die Rollreibung beim Fahren des Klein- 
fahrzeugs betrachtlich vergroftert. 

i^J mm daher ein ubermafJiges Aufspreizen oder Einklappen der Achsschenkel bei Belastung des Fahr- 
^^^^Kigs in der Fahrposition zu vermeiden, sind bei bekannten Wagen dieser Art zusatzliche Verstre- 
bungen oder Verspannungen zwischen den beiden Achsschenkeln oder auch zwischen Korpus und 
Achsschenkeln vorgesehen, die nach Erreichen der Fahrposition der Achsschenkel ein weiteres 

30 Aufspreizen oder Einklappen der Achsschenkel verhindern. Wegen der relativ groRen Hebelwirkung 
durch die entsprechend langen Achsschenkel wurden ansonsten etwaige Anschlage im Gelenkbe- 
reich ubermadig stark belastet und mudten entsprechend massiv und schwer ausgebildet werden, 
was zu einen das erwahnte Aufspreizen dennoch nicht vollstandig verhindert und zum anderen so- 
wohl zu den Kosten und zum Gewicht des Fahrzeugs beitragt als auch die Handhabbarkeit beim 

35 Verstauen des Fahrzeugs beeintrachtigt. 



Derartige Verstrebungen und Verspannungen haben allerdings den Nachteil, dafi sie ihrerseits beim 
Zusammenklappen und Verstauen des Fahrzeugs storend sein konnen. AufJerdem sind diese Ver- 



spannungen oder Verstrebungen, da sie im Gebrauch wahrend der Fahrposition im wesentlichen 
nur Zugbelastungen ausgesetzt sind, bei einem Fahrzeugtyp entweder als dunne Blech-, Draht- 
oder Kunststoffstreben, als Seile oder Kunststoffbander ausgebildet, die anderen Belastungen als 
den Zugbelastungen, fQr die sie vorgesehen sind, kaum gewachsen sind. Bei einem anderen Fahr- 
5 zeugtyp sind entsprechende dunne Stahlbieche oder Rundstabe Druckbelastungen ausgesetzt. 
Durch die Verformungen, die derartige Elemente beim Zusammenklappen des Fahrzeugs erfahren, 
konnen sie mitunter verdrehen oder verkanten und werden daher beim Zusammenklappen ebenso 
wie beim Auseinanderklappen des Fahrzeugs oftmals zusatzlichen Querbelastungen, Scherungen 
oder Biegebelastungen ausgesetzt, was haufig dazu fiihrt, daft entsprechende Elemente bereits 
10 nach kurzem Gebrauch brechen oder reiften. Insbesondere Verspannungen aus Seilen oder Kunst- 
stoffbandern zerreiften sehr oft bereits nach kurzem Gebrauch des Fahrzeugs. Dies fuhrt wiederum 
zu einer Oberlastung des Gelenkbereichs zwischen Achsschenkeln und Korpus, der fur derartige 
^Belastungen nicht ausgelegt ist, und kann schnell dazu fuhren, daft das gesamte Fahrzeug un- 
>rauchbar wird. Andere Verstrebungen, wie z.B. gelenkig verbundene Profilblechstreifen oder 
Schienen, konnen beim Zusammenklappen zu Verletzungen und zum Einklemmen der Finger eines 
Benutzers fuhren und sind im ubrigen sehr empfindlich gegen Querbelastungen. 

Demgegenuber liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Kleinfahrzeug mit den 
eingangs genannten Merkmalen zu schaffen, welches auch bei haufigem Gebrauch die sichere Ein- 
20 stellung einer Fahrposition der Achsschenkel garantiert und mit erhohtem Fahrkomfort und einer 
leichteren Handhabung verbindet. 

Diese Aufgabe wird dadurch gelost, daft mindestens eine Feder vorgesehen ist, einerseits am Kor- 
pus und andrerseits uber den Gelenkbereich an den Achsschenkeln angreift und die Fahrposition 
25 — Ho r Achsschenkel ohne zusatziiche Querverstrebungen und Verspannungen nur durch ihre Feder- 
halt. 




Wahrend also nach dem herkommlichen Stand der Technik die Achsschenkel oder ein Achsschen- 
kel und der Korpus mit dem Gelenkbereich und einer zusatzlich quer zwischen den Achsschenkeln 
30 oder zwischen den Achsschenkeln und dem Korpus verlaufenden Verspannung oder Verstrebung 
ein Stabilisierungsdreieck aufspannten, bleibt es gemaft der vorliegenden Erfindung im wesentlichen 
bei der Gelenkverbindung zwischen den Achsschenkeln und dem Korpus, wobei allerdings eine 
zusatziiche Feder vorgesehen ist, die Qber den Gelenkbereich die Fahrposition der Achsschenkel 
halt 
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Zum Korpus als dem einen Angriffspunkt der Feder zahlen im Sinne der vorliegenden Erfindung 
gegebenenfalls auch Zusatzbauteile , die starr am Korpus befestigt sind oder, falls sie relativ zum 
Korpus beweglich angebracht sind, jedenfalls beim Aufklappen der Achsschenkel in die Fahrposition 
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nicht dieselbe Relativbewegung zum Korpus vollfuhren wie mindestens einer der beiden Achs- 
schenkel und welche auch nicht nennenswert in den vom ubrigen Korpus und den Achsschenkeln in 
der Fahrposition aufgespannten Freiraum hineinragen. 



- 5 Damit entfalien jegliche Verstrebungen oder Verspannungen, die ansonsten in dem freien Raum 
zwischen den Achsschenkeln oder zwischen Achsschenkeln und Korpus angeordnet waren. Grund- 
satzlich konnte die Feder dennoch direkt zwischen den beiden Achsschenkeln wirken, d.h. mit ei- 
nem Ende an dem einen Achsschenkel angreifen und mit dem anderen Ende, gegebenenfalls uber 
eine Seilzugfuhrung, an dem anderen Achsschenkel angreifen, wobei aber die Feder oder der Seil- 
10 zug uber den Gelenkbereich zu fGhren waren. Bevorzugt ist jedoch eine Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung, bei welcher die Feder mit einem Ende an dem Korpus angreift und mit dem anderen Ende an 
dem Achsschenkel angreift, auch hier jedoch wiederum beschrankt auf den Gelenkbereich und ohne 
^y^^^stdrende Verstrebungen oder Verspannungen, die durch den freien Raum zwischen den aufgeklapp- 
tfy»W en Achsschenke,n und dem Korpus fuhren wurden. 

Selbstverstandlich versteht es sich, daft die Feder dennoch uber einen, wenn auch kurzen, Hebel 
am Achsschenkel bzw. Korpus angreifen muft, wobei der effektive Hebel definiert ist durch den 
senkrechten Abstand der tatsachlichen oder umgelenkten Federangriffspunkte zu der Schwenkach- 
se am Gelenk zwischen Achsschenkel und Korpus. 

20 

Zum Beispiel kann zu diesem Zweck der Achsschenkel, gesehen vom Laufradende aus, eine uber 
die Schwenkachse des Gelenks hinausgehende Verlangerung aufweisen, an welcher eine im Kor- 
pus untergebrachte Feder angreift. Alternativ kann gemaft einer bevorzugten Ausfuhrungsform der 
Erfindung ein Umlenkblock fur einen mit einem Ende der Feder verbundenen Seilzug im Abstand zu 
25 _de r Gelenkachse vorgesehen sein, so daft ein effektiver Hebel durch den kurzesten senkrechten 
Cj tfrS^tand des Seilzugs zur Gelenkachse gegeben ware. 




Mit Vorteil weisen entweder der Korpus oder auch einer oder beide Achsschenkel einen Hohlraum 
zur Aufnahme der Feder auf, wobei die Feder am besten in einem rohrformigen Abschnitt des Kor- 
30 pus untergebracht wird und mit einem Ende oder einem Federgehause in dem Korpusrohr befestigt 
wird, wahrend das andere, relativ bewegliche Ende, an dem uber die Schwenkachse hinausgehen- 
den Hebelabschnitt des Achsschenkels angreift. Ebensogut kann der Angriffspunkt der Feder jedoch 
auch im Inneren des Achsschenkels liegen und beispielsweise uber einen im Gelenkbereich ange- 
ordneten Umlenkblock uber einen Seilzug mit dem einen Federende verbunden sein. 
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Der Begriff "Feder", wie er im Rahmen der vorliegenden Erfindung und insbesondere in Anspruch 1 
und einigen weiteren Unteranspruchen verwendet wird, ist sehr weit zu interpretieren und umfaftt 
sowohl mechanische Federn, insbesondere stark vorgespannte Schraubenfedern, als auch Gas- 



druckfedern, wobei Gasdruckfedern im allgemeinen auch hydraulische Komponenten aufweisen und 
gegebenenfalls auch verriegelbar sind, so dad der gasgefullte Raum der Feder mit seiner Federwir- 
kung im verriegelten Zustand der Feder nicht mehr zum Tragen kommt, sondern ein Bewegen der 
Federn nur noch durch Kompression eines hydraulischen Fluids bzw. Ols erzielt wird. Da aber derar- 
5 tige Fluide im wesentlichen nicht komprimierbar sind, ist ein solches Federelement in der verriegel- 
ten Position im wesentlichen starr, d.h. seine beiden Enden sind relativ zueinander kaum noch 
bewegbar und starr uber das Hydraulikfluid gekoppelt. Gleichwohl verbleibt durch die Konstruktion 
der vorliegenden Erfindung auch in einer solchen Position noch eine gewisse Federwirkung durch 
die Umlenkung der Federkrafte vom Rahmen auf die Achsschenkel bzw. von einem auf den anderen 

10 Achsschenkel, so daft in diesem Sinne die angesprochene Federwirkung erhalten bleibt und der 
Begriff "Feder" gerechtfertigt ist. Gemeinsam ist aber alien Ausfuhrungsformen der Erfindung, daft 
es zumindest eine Einstellmoglichkeit fur die Feder in der Weise gibt, daft sie durch Kompression 

,^^oder Ausdehnung Endstellungen definiert, die den Endstellungen der Achsschenkel, namlich der 

ftVMingeklappten Position bzw. der ausgeklappten Position, entsprechen. 

Besonders bevorzugt ist eine Ausfuhrungsform der Erfindung, bei welcher die Feder eine Gasdruck- 
feder ist, welche mindestens sowohi in der an den Korpus herangeklappten Position der Achsschen- 
kel ais auch in der Fahrposition der Achsschenkel arretierbar bzw. verriegelbar ist. Manche Typen 
von Gasdruckfedern weisen im allgemeinen zwei durch einen Stromungswiderstand getrennte, mit 

20 Hydraulikfluid, Ol oder einer anderen nicht komprimierbaren Flussigkeit gefullte Kammern auf, von 
denen mindestens eine direkt oder indirekt uber einen Kolben mit Gasdruck beaufschlagt wird. 
Durch den Gasdruck wird das Fluid (Hydrauiikol) von einer Kammer durch den StrGmungswider- 
stand hindurch in die andere Kammer und bei Aufbringen einer den Gasdruck uberwindenden Kraft 
in Gegenrichtung zuriick gedruckt. Wenn der Stromungswiderstand wahlweise ein zu offnendes 

25 oder zu schlielJendes Ventil ist, ist eine solche Gasdruckfeder bzw. ein solches Hydraulikelement in 
< ^JjMchiedenen Positionen verriegelbar. Auf diese Weise lalit sich der Gleichgewichtspunkt der "Fe- 
( ^^ttf t beliebig einstellen und man erhalt eine Ruckstellkraft in Richtung des Gleichgewichtspunkts bei 
einer Auslenkung aus der dadurch definierten Position in beliebiger Richtung, wobei diese Ruck- 
stellkraft aber im wesentlichen durch die verbleibende Elastizitat der Dbrigen Komponenten der Fe- 

30 der und ihrer Verbindung mit dem Rahmen bzw. mit den Achsschenkeln bereitgestelit wird, da die 
Federposition abgesehen von der geringen Komprimierbarkeit der Hydraulikflussigkeit und einem 
entsprechenden Nachgeben der diese FIQssigkeit aufnehmenden Volumina nach dem Verriegeln 
eine feste Position aufweist. 
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Die Verwendung aller vorgenannten Typen von Gasdruckfedern bedeutet weiterhin, dafi auch in der 
Fahrposition zumindest gewisse kleine Auslenkungen der Achsschenkel um eine Gleichgewichtspo- 
sition in beiden Richtungen noch moglich sind, auch wenn eine verriegelte Gasdruckfeder derartigen 
Auslenkungen einen starken Widerstand entgegensetzt und eine entsprechend hohe Ruckstellkraft 
- 5 bereitstellt. Diese federnde Nachgiebigkeit erhoht jedoch den Fahrkomfort beim Bewegen des Fahr- 
zeugs, fuhrt zum leichteren Ausgleich von Unebenheiten nach Art eines StoRdampfers und vermin- 
dert aufcerdem die auf den Gelenkbereich im Falle von Stofcbelastungen wirkenden Krafte. 



Dabei ist es zumindest bei Fahrzeugen, die erheblich unterschiedliche Lasten zu tragen haben, be- 
10 sonders zweckmadig, wenn die Feder durch Schlieden eines Ventils in beliebigen Positionen arre- 
tierbar ist. Dies ermoglicht es beispielsweise, fur ein mit mehr Gewicht belastetes Kleinfahrzeug eine 
andere Fahrposition zu arretieren als fur ein weniger belastetes Fahrzeug. Der durch die Nachgie- 
f\ biakeit der Gasdruckfeder zusatzlich bereitgestellte Federweg sorgt dann dafur, daR die tatsachliche 
" M^Wahrposition bei dem starker belasteten Fahrzeug im wesentlichen die gleiche ist wie bei einem we- 
^^^niger belasteten Fahrzeug und auf diese Weise eine optimale parallele oder kollineare Ausrichtung 
der Achsen der beiden Rader erzielt werden kann, so daft die Roilreibung der Rader auf dem Unter- 
grund als auch der Randlager minimal ist Bei einem von Hand gezogenen Fahrzeug wurde dies 
einen spurbar geringeren Kraftaufwand fur das Ziehen oder Schieben des Fahrzeugs und bei einem 
motorbetriebenen Fahrzeug aulSert sich dies in einem geringeren Energieverbrauch, was insbeson- 
20 dere bei akkubetriebenen Elektroantrieben von groBem Vorteil ist, weil dann der Eiektroantrieb e- 
benso wie der zum Gewicht spurbar beitragende Akku entsprechend kleiner ausgelegt werden kon- 
nen. 

Unabhangig von der Arretierung der Fahrposition durch Einstellen der Feder kann zusatzlich im Ge- 
25 lenkbereich auch noch ein mechanischer Endanschiag vorgesehen sein, der vorzugsweise jenseits 
C3 fl£*Anormalen Fahrposition vorgesehen ist oder zumindest eine maximal zulassige Fahrposition defi- 
^t. 




Bevorzugt ist eine Ausfuhrungsform der Erfindung, bei welcher eine einzige Feder am Korpus ange- 
30 ordnet und mit einem Ende fest mit diesem verbunden ist, deren anderes Ende mit beiden Achs- 
schenkeln in Verbindung steht. 

In der bevorzugten AusfQhrungsform der Erfindung besteht der Korpus aus mindestens zwei im we- 
sentlichen paralielen und starr miteinander verbundenen Rohren, die in ihrem unteren Bereich uber 
35 einen Gelenkabschnitt mit je einem Achsschenkel, der vorzugsweise ebenfalls rohrformig ausgebil- 
det ist, verbunden sind. 
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Aufterdem ist in der bevorzugten Ausftihrungsform der Erfindung vorgesehen, dali der Korpus ein 
drittes Rohr aufweist, in dem ein weiteres, als Lenkstange dienendes Rohr teleskopierbar aufge- 
nommen und vorzugsweise in verschiedenen Positionen arretierbar ist und welches auRerdem einen 
vorzugsweise abnehmbaren Steuergriff tragt. Der Steuergriff kann mit entsprechenden Bedienele- 
" 5 menten beispielsweise fOr einen Elektroantrieb des Fahrzeugs ausgerustet sein. 

Der Griff ist vorzugsweise ein Bugel mit einem runden, vorzugsweise kreisformigen Querschnitt. 
Auch der Bugel kann als Ganzes kreisformig, oval Oder im wesentlichen rechteckig mit stark gerun- 
deten Eckbereichen ausgebildetsein. Der Bugel kann, mufi aber nicht, als geschlossener Ring aus- 
10 gebildet sein. Alternativ konnte der Bugel auch die Form eines Halbkreises oder eines sonstigen 
Abschnitts eines geschlossenen Bugels haben. Dieser bugelformige Griff wird vorzugsweise mit 
Hilfe einer Schellkupplung mit der Lenkstange verbunden. Insbesondere sollte die Schnellkupplung 
^^^mindestens zwei urn 180° (bezogen auf die Langsachse der Lenkstange) versetzte Befestigungspo- 
W iP' tionen an der Lenkstange haben. Dies ermoglicht es beispielsweise, den in der Schelle bzw. einer 
l^^entsprechenden Schnellkupplung gehaltenen Bugel nach dem Losen der Schelle einfach urn 180° 
zu drehen und erneut mit der Schelle zu befestigen. Dies ist insbesondere dann zweckmaftig, wenn 
an dem Bugel entweder Griffelemente oder aber Bedienungselemente asymmetrisch vorgesehen 
sind, so dalS sie in einer gegebenen Stellung nicht gleichermaSen gut von Links- und von Rechts- 
handem bedient werden konnten. Durch das Drehen urn 180° erreicht man eine spiegelbildliche 
20 Anordnung dieser Bedienelemente, die dann nach dem Wechsel der Einbaurichtung fur einen kon- 
kreten Benutzer passend eingestellt sind. Alternativ konnte auch die Lenkstange urn ihre Langsach- 
se drehbar sein, was aber die Gestaltung der Lenkstange starker einschrankt. 



Weiterhin ist es zweckmaliig, wenn der Bugel im Bereich der Schnellkupplung einen kurzreichweiti- 
25 ^en Sender, z.B. eine einfache Sendespule, aufweist, wahrend der Schnellkupplungsteil, der am 
O -K^Be der Lenkstange vorgesehen ist, oder aber die Lenkstange selbst eine entsprechende Empfan- 
^^^^^^^spule aufweist. Auf diese Weise ist es moglich, uber die Kopplung der beiden Spulen Signale an 
eine Motorsteuerung zu senden, wenn die Rader des Kleinfahrzeugs mit Motorhilfe angetrieben 
werden. Man vermeidet auf diese Weise Kabel- und Steckverbindungen zwischen dem Handgriff, 
30 der samtliche Steuerungselemente enthalt, und der Lenkstange bzw. dem Korpus des Wagens. Es 
versteht sich, dali die vorstehend beschriebenen Merkmale des Handgriffs auch unabhangig von der 
konkreten Achsschenkelhalterung realisiert werden konnen, ebenso wie auch die sonstigen Merk- 
male des Korpus, der aus zwei beabstandeten, parallelen Rohren und einem dazwischen angeord- 
neten, dritten Rohr besteht, welches als Teleskoprohr fur eine ausziehbare Lenkstange dient, von 
35 der federnden Aufhangung der Achsschenkel und der Ausgestaltung des Handgriffs prinzipiell un- 
abhangig ist. 
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Die vorzugsweise einzige Feder ist zweckmafcigerweise zentral, das heiftt bei dem vorstehenden 
Beispiel zwischen den beiden starr verbundenen Korpusrohren im Inneren des dritten, z. B. ais Te- 
ieskoprohr fur die Lenkstange dienenden Rohres, in der Nahe der Achsschenkelgelenke angeord- 
net. 

5 

Wahrend die die Achsschenkel in der Fahrposition haltende Feder vorzugsweise die einzige diesem 
Zweck dienende Feder ist, konnen allerdings zusatzliche Federn vorgesehen werden, welche in der 
entgegengesetzten Richtung wirken und welche in dem Fall, dalS die zentrale, die Achsschenkel in 
Fahrposition haltende Feder wirkungslos gemacht wird, die Achsschenkel in einer am Korpus anlie- 
1 0 genden Position halten. 



c 



Die Rader sind vorzugsweise uber eine Schnellkupplung mit den Achsschenkeln verbunden und auf 
diese Weise leicht abnehmbar. Vorzugsweise lassen sich auch alle anderen Anbauten in eine eng 
m Korpus anliegende Stauposition bringen. 



In der bevorzugten Ausfuhrungsform weist jedes der Rader einen eigenen Motor und eine eigene 
Motorelektronik auf. Auch entsprechende Akkumulatoren sind vorzugsweise in demselben Gehause 
angeordnet wie der Motor und sitzen vorzugsweise auf der Nabe der Rader. Bei den Motoren han- 
delt es sich vorzugsweise urn Servomotoren oder Schrittmotoren mit einem Encoder mit einer ent- 
20 sprechenden Elektronik, welche die pro Zeiteinheit gemessenen Encoderimpulse beispielsweise mit 
entsprechend angegebenen Sollwerten vergleicht. 



Die Steuerung ist vorzugsweise eine digitale Steuerung und die Steuerimpulse gehen aus vom Griff, 
werden von dort uber den kurzreichweitigen Sender in eine Empfangsspule im Lenkerrohr einge- 
25 Japp pelt und werden von dort uber Kabel durch den Rahmen und die Achsschenkel zu den Radern 
O m den Radkupplungen gefuhrt. Dabei sind zweckmadigerweise (anlog zu Handgriff und Lenk- 
^^^^Bnge) in die Schnellkupplung der Rader entweder auch entsprechende elektrische Kontakte oder 
aber wiederum eine kontaktlose Sendeeinheit kurzer Reichweite integriert, so dalJ die Motoren ent- 
sprechende Steuersignale erhalten. Dabei ist jedes einzelne der Rader mit einem individuellen Mo- 
30 tor und einer individuellen Motorsteuerung und ebenso auch mit einer eigenen Energieversorgung in 
Form eines Akkumulators ausgestattet. 



Die entsprechenden Motoreinheiten mit integrierter Steuerung und Stromversorgung, wobei die 
Stromversorgungsakkus vorzugsweise abnehmbar in die Motoreinheit integriert sind, lassen sich 
35 selbstverstandlich auch an einem Kleinfahrzeug verwirklichen, bei welchem die Achsschenkel nicht 
allein durch Federkraft in der Fahrposition gehalten werden. 
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Weitere Vorteiie, Merkmale und Anwendungsmoglichkeiten der vorliegenden Erfindung werden 
deutiich anhand der folgenden Beschreibung einer bevorzugten AusfQhrungsform und der dazuge- 
horigen Figuren. Es zeigen: 

ein erfindungsgemaftes Kleinfahrzeug in Form eines Golfwagens im gebrauchsferti- 
gen Zustand, 

den Golfwagen nach Figur 1 mit abgenommenen Radern und einem eingeschobe- 
nen Verlangerungsrohr, 

den Golfwagen nach Figur 1 und 2, jedoch mit abgenommenen Radern und einge- 
klappten Achsschenkeln, 

eine ruckwartige Ansicht des Golfwagens mit eingeklappten Achsschenkeln, 

eine Vorderansicht des Wagens mit eingeklappten Achsschenkeln und abgenomme- 
nen Radern, wobei der Korpus weitgehend fortgelassen wurde, 

den Gelenkbereich mit Gasdruckfeder und einem Achsschenkel im montierten Zu- 
stand, wobei jedoch der Korpus fortgelassen wurde, 

den Gelenkabschnitt mit einer Feder und einem Achsschenkel in einer Explosions- 
darstellung, 

Eine perspektivische Querschnittansicht durch den Korpus entsprechend der Schnitt- 
linie VIII - VIII in Figur 4 und 

Eine perspektivische Querschnittansicht durch den Korpus entsprechend der Schnitt- 
linie IX -IX in Figur 4. 
30 

Man erkennt in Figur 1 einen Korpus 1 mit daran angelenkten Achsschenkeln 3, 4 und an den En- 
den der Achsschenkel gehaltenen Laufradern, wobei in der Seitenansicht gemaft Figur 1 nur eines 
der Laufrader sichtbar ist. 

35 Der Korpus besteht aus zwei im Abstand voneinander verlaufenden, leicht gekrummten aufieren 
Rohren 102, 103 und einem etwas versetzt dazwischen liegenden dritten, zentralen Rohr 101 , wobei 
alle drei Rohre 101, 102, 103 starr und vorzugsweise einstuckig miteinander verbundenen sind und 
insbesondere aus einem faserverstarkten, thermoplastischen Material hergestellt sind. Alle drei Roh- 
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re haben zumindest in ihrem oberen Bereich einen elliptischen Querschnitt wobei der Querschnitt 
des zentralen dritten Rohres so gewahlt ist, das ein viertes Rohr, welches im folgenden als Lenk- 
stange Oder Lenker 1 1 bezeichnet wird und welches in Figur 1 in einem nach oben ausgezogenen 
Zustand dargestellt ist, genau das zentrale dritte Rohr 101 hineinpafit wobei alle drei Hauptrohre des 
* 5 Korpus 1 und die Lenkstange 1 1 leicht gekrummt verlaufen und somit die Lenkstange 1 1 in nur 
einerelndeutigen Orientierung in das zentrale dritte Rohr 101 hineinpafit und in diesem teleskopartig 
gefuhrt ist. 

Alle Korpusteile und auch die Lenkstange 11, die Achsschenkel 3, 4 sowie vorzugsweise auch min- 
1 0 destens Teile des Handgriffs 12 sind bei dem erfindungsgema&en Golfcart aus einem faserverstark- 
ten thermoplastischen Kunststoff hergestellt. 

( - ~~^^^Am oberen Ende des Lenkers 11 befindetsich der abnehmbare Griff 12 in Form eines Rings, der z. 
K». ober Steckkontakte mit elektrischen Anschlussen verbunden sein kann, die am oberen Ende des 
I^^Rohrs 11 an einer entsprechenden Halterung vorgesehen sind. Der Korpus tragt aullerdem noch 
eine obere Golftaschenhalterung 13 und eine untere Golftaschenhalterung 14, die vorzugsweise 
leicht durch eine Schnellkupplung oder durch Aufstecken auf ein Hakenteil oder dergleichen leicht 
abnehmbar sind und die hier im Gbrigen nicht naher beschrieben zu werden brauchen. 

20 Falls gewQnscht, kann der im Wesentlichen in Form eines Kreisringes ausgebildete Griff 12 ab- 
nehmbar sein. Wie bereits erwahnt, ist der Griff 12 in der bevorzugten Variante der Erfindung Ober 
eine Schnellkupplung mit dem Lenker 11 verbunden , die eine mindestens zweizahlige Symmetrie- 
achse aufweist, was es ermoglicht, den Handgriff 12 in schneller und einfacher Weise urn 180° zu 
drehen, urn den Handgriff von Rechtshanderbedienung auf Linkshanderbedienung umzustellen. Wie 
25^^an insbesondere anhand der Figuren 4 und 5 erkennt, ist der Handgriff 12 insbesondere bezuglich 
tfjWier Bedienelemente, die innerhalb des verdickten Bereichs 43 des Handgriffs 12 liegen, nicht 
^^^^rimetrisch aufgebaut. Die Figuren 4 und 5 zeigen den Golfwagen in einem zusammengeklappten 
Zustand ohne Rader von gegenuberliegenden Seiten, was auch die unterschiedlichen Orientierun- 
gen des Handgriffs 12 verdeutlicht. Durch Losen des Handgriffs 12 von der Lenkerstange 11, Dre- 
30 hen urn 180° und erneutes Befestigen des Handgriffs 12 an der Lenkerstange 11, wird die Orientie- 
rung des Handgriffs 12 zwischen den Figuren 4 und 5 ausgetauscht, so daB man in Figur 4 die Posi- 
tion des Handgriffs hatte, wie sie in Figur 5 dargestellt ist, und umgekehrt. Dies entspricht der Um- 
stellung des Handgriffs von rechtshandiger auf linkshandige Bedienung bzw. umgekehrt. 

35 Man erkennt aulierdem in der Langsschnittansicht durch den zentralen Rohrabschnitt 101 im unte- 
ren Bereich des Rohres 101 eine Gasdruckfeder 5. Diese Gasdruckfeder 5 ist indirekt mit dem Rohr 
101 bzw. dem gesamten Korpus 1 verbunden, indem ihr unterer Abschnitt 5b (siehe Figur 7) an ei- 
nem Gelenkblock 10 befestigt ist, an dem wiederum der Korpus 1 fixiert ist. Der obere Federab- 
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schnitt 5a, der relative zu dem unteren Abschnitt 5b beweglich ist, weist eine Halterung 16 fur jeweils 
ein Ende zweier Seilzuge 6 auf, von denen je einer Qber einen Block Oder eine Seilscheibe an der 
Schwenkachse vorbei zu je einem der Achsschenkel 3, 4 fuhrt und mit diesem verbunden ist. 

' 5 Die Feder 5 ist eine einstellbare Gasdruckfeder mit einem verschliefibaren Ventil, so dali sowohl die 
in Figur 1 und 2 dargestellte Fahrposition als auch die eingeklappte Position entsprechend den Figu- 
ren 3 bis 5 an der Feder einstellbar sind, wie es spater noch erlautert wird. Der Gelenkbereich ist in 
den Figuren 1 bis 5 nicht naher dargestellt, jedoch sind die Gelenkachsen 29/30 unter einem Winkel 
zueinander (z. B. etwa 90°) derail angeordnet, daft beim Herunterklappen der Achsschenkel 3, 4 in 
10 die Fahrposition die Achsschenkel nicht nur von dem Korpus 1 weg in Richtung des Bodens klap- 
pen, sondern auch relativ zueinander auseinanderschwenken, so dalX sie, je nachdem wie weit sie 
von dem Korpus fort verschwenkt werden, die Schenkel eines spitzwinkligen bis nahezu in etwa 
^^^rechtwinkligen Dreiecks aufspannen. Die an den freien Enden der Achsschenkel 3, 4 angeordneten 
«3»auf rader 2 haben dann eine ausreichende Spurbreite, urn dem Wagen eine entsprechende Fahr- 
l^^stabilitat zu geben. Der Wagen kann insbesondere auch in der in Figur 1 dargestellten Position los- 
gelassen werden und auf seinen beiden Radern und dem unteren Endabschnitt des Gelenkbereichs 
auf dem Boden aufstehen. Dadurch, dafJ die Achsschenkel nur uber die Spannung der Gasdruckfe- 
der und die Seilzuge 6 in Ihrer Fahrposition gehalten werden, wirken sie als Schwingen, die eine 
gedampfte Federbewegung der Rader relativ zum Korpus erlauben und damit fur verbesserten 
20 Fahrkomfort, d. h. eine ruhigere und gleichmafiigere Fahrweise des Wagens sorgen, wodurch die 
Last (Golfbag) weniger stark geschQtteit wird, damit weniger Gerausche (Schlagerklappern) entste- 
hen und der Energieverbrauch fur den Antrieb gesenkt wird. 



Die Rader sind, wie bereits erwahnt, uber eine Schnellkupplung 41 abnehmbar, und konnten bei- 
25 ^pielsweise uber ein an den Radachsen angebrachtes Rohrstuck auf das Ende der rohrformigen 
jsschenkel aufgesteckt werden, wobei entsprechende Halterungs- und Fuhrungselemente vorge- 
len sind, die eine eindeutige Orientierung der Radachsen relativ zu den Achsschenkeln festlegen. 



5 ^^oiel 



Anhand der Figuren 6 und 7 ist das Funktionsprinzip des erfindungsgemafcen Golfwagens am bes- 
30 ten zu erkennen. Man erkennt in Figur 6 eine Gasdruckfeder 5, die aus einem oberen Zylinder 5a 
und einem unteren Kolben 5b besteht. Der Gasdruck in der Feder hat die Tendenz, den Kolben 5b 
und den Zylinder 5a auseinanderzudrucken, wobei an dem Zylinder 5a zwei Seilhalter 16 (besser zu 
erkennen in Figur 7) vorgesehen sind, an welchen je ein Ende von zwei Zugseilen 6 fixiert ist, deren 
anderes Ende 8 mit je einem Achsschenkel 3, 4 zu verbinden ist. Die am Seilhalter 16 fixierten Seil- 
35 enden sind mit einer Gewindehulse oder-stange versehen, die durch eine Bohrung des Seilhalters 
hindurchgefuhrt und auf der anderen Seite durch eine selbstsichernde Mutter 19 in einstellbaren 
Positionen fixierbar ist. Das untere Ende des Kolbens 5b wird mit seinem Verbindungsabschnitt 22 
in die zentrale Bohrung 21 eines Gelenkblocks 10 eingefuhrt und darin fixiert, beispielsweise durch 



Q 



-12- 

einen Bolzen, der durch eine Bohrung in dem quer verlaufenden Verbindungsabschnitt 22 an dem 
unteren Ende des Kolbens 5b und die Bohrung 17 im Gelenkblock 10 hindurchgefuhrt wird (nicht 
dargestellt). An dem Gelenkblock 10 ist selbstverstandlich auch der Korpus 1 bzw. die beiden aufte- 
ren Rohre 102, 103 des Korpus mit dem dazwischeniiegenden dritten Rohr 101 befestigt, wobei das 
5 dritte Rohr 101 die Gasdruckfeder 5 zusammen mit den Seilhaltern 16 und den SeilzQgen 6 urn- 
schlieftt. Der Achsschenkel 4 weist an seinem in Figur 6 vorderen Ende einen Gelenkansatz 23 mit 
einer zentralen Bohrung 31 auf, der ein im wesentlichen halbkreisformiges Profil hat und einige Aus- 
sparungen 32 zur Verbindung mit dem Seilende 28 eines Bowdenzuges 26 sowie auch mit dem 
Seilende 8 aufweist (letzteres in den Figuren nicht sichtbar). Auf das halbkreisformige Ende des 
10 Gelenkansatzes 23 ist eine haibschalenformige Seilscheibe 24 aufgesteckt, die effektiv als Umlenk- 
rolle fur einen der Seilzuge 6 und fur das Seii 26' des Bowdenzuges 26 wirkt. Ein Bolzen 30 verbin- 
det den Achsschenkel 4 bzw. dessen Ansatz 23 mit dem Lagerblock oder Gelenkblock 10, indem er 
durch Bohrungen 29, von denen an dem Gelenkblock 10 eine sichtbar ist, und durch die zentrale 
ohrung 31 des Ansatzes 23 hindurchgefuhrt wird und so eine Gelenkverbindung zwischen dem 
Achsschenkel 4 und dem Korpus 1 des Golfwagens bildet, da der Gelenkblock 10 fest mit dem Kor- 
pus bzw. den Rohren des Korpus 1 verbunden ist 



Der Seilzug 26, des Bowdenzuges 26 ist durch eine Feder 25 vorgespannt und das freie Ende 28 
des Seilzuges 26' wird mit einer passenden Aussparung 32 in dem Ansatz 23 des Achsschenkels 3 

20 in Eingriff gebracht und wird dann in einer Nut der Seilscheibe 24 und uber eine Umlenkrolle 27 ge- 
fQhrt. Dabei erfolgt die Fuhrung des Seilzuges 26' Qber die Seilscheibe in einer Richtung, die effektiv 
ein Heranziehen des Achsschenkels 3 in die eingeklappte Stellung bewirkt, wenn die Feder 25 an 
dem Bowdenzug 26 auf Druck vorgespannt ist. Diese Feder 25 zieht also gerade in der entgegen- 
gesetzten Richtung an dem Achsschenkel 4 wie die Gasdruckfeder 5, deren Seilzug 6 genau in ent- 

25 ^aea enaesetzter Richtung urn die Seilscheibe 24 herum gelegt und auf der in Figur 6 nicht erkennba- 
Wjlseite mit einer weiteren Aussparung des Ansatzes 23 in Eingriff gebracht wird, wobei der den 
'^^Bpnder 5a von dem Gelenkblock 10 wegdruckende Gasdruck in der Gasdruckfeder 5 uber die Seil- 
zuge 6 die Achsschenkel 3,4 in eine aufgeklappte Stellung zieht. 

30 Die Gasdruckfeder weist daruber hinaus eine Ventilbetatigung 15 auf. Die Betatigung dieses Ventils 
15 ermoglicht eine relative Verschiebung von Gas in den inneren Volumina der Gasdruckfeder in der 
Weise, daft Kolben 5b und Zylinder 5a relativ zueinander starker verschoben werden konnen, ohne 
daft sich die Ruckstellkraft der Feder vergroftert bzw. die Relatiwerschiebung verhindert. Es ver- 
steht sich, daft die Kraft der Gasdruckfeder 5 wesentlich grofter ist als die von den Schraubenfedern 

35 25 ausgeQbten Krafte, die in Gegenrichtung wirken und die lediglich den Zweck haben, daft dann, 
wenn beispielsweise aufgrund der Betatigung des Ventils 15 und bei einem Hochschwenken eines 
der Achsschenkel 3, urn die Gasdruckfeder 5 in die in Figur 3 erkennbare, eingezogenen Stellung zu 
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bringen, die Kraft der Feder 25 auf jeden Fall ausreicht, urn auch den zweiten Achsschenkei 3 in die 
eingeklappte Stellung mit hochzuschwenken. 

Die Montage der beiden Seilzuge 6 bzw. 26 in entgegengesetzter Richtung erkennt man besonders 
5 deutlich in Figur 7. Figur 7 zeigt den Gelenkbereich in einem teilweise zusammengebauten Zustand, 
wobei der Achsschenkei 3 auf einer Seite fortgelassen ist und auf der anderen Seite der Achs- 
schenkei 4 montiert dargestellt ist. Das Gelenk zwischen Achsschenkei 4 und Rahmen bzw. Korpus 
1 wird gebildet durch den Bolzen 30, der gleichzeitig die zentrale Bohrung des Achsschenkelansat- 
zes 23 und die miteinander fluchtenden Bohrungen 29 auf beiden Seiten des entsprechenden Auf- 
10 nahmespalts des Gelenkblocks 10 durchgreift. In dem rechten Aufnahmespalt erkennt man zusatz- 
lich noch die hier ohne den Ansatz 23 des Achsschenkels 3 dargestellte Seilscheibe 24. 

^j^^^ln den Figuren 1 bis 3 erkennt man aufierdem eine besondere Art der Ventilbetatigung mit Hilfe des 
~ fc^Aenkerrohres 11. Das Lenkerrohr 11 ist teleskopierbar in demselben mittleren Rohr 101 des Korpus 

l^^^l aufgenommen, in dessen unterem Ende sich auch die Gasdruckfeder 5 befindet. Auf der Stirnseite 
des Gasdruckzylinders 5a ist die Ventilbetatigung 15 in Form eines hervorstehenden Knopfs ange- 
ordnet. Dieser Knopf 15 steht nach oben aus dem Gasdruckzylinder 5a heraus und ist auch in dieser 
herausstehenden Position vorgespannt. Der Knopf 15 funktioniert als eine Art Wechselschalter fur 
eine Ventil und definiert in einem seiner Schaltzustande beispieisweise eine verriegelte Position 

20 eines internen Ventils, in welcher die Gasdruckfeder eine relativ grolle Federkonstante und eine 
entsprechend grofJe Steifigkeit aufweist. Wird dagegen der Ventilbetatigungsknopf 15 eingedruckt, 
so wechselt der Schalter in eine andere Position, in der das Ventil geoffnet ist und in diesem Zu- 
stand lassen sich Zylinder 5a und Kolben 5b unter relativ geringem Kraftaufwand zusammenschie- 
ben, wobei im Inneren der Gasdruckfeder 5 ein einseitig vorgespanntes Fluid uber einen Stro- 

25 ^nungswiderstand zwischen verschiedenen Volumina verschoben wird. 

c A 

einer anderen Variante der Ventilbetatigung 15 wird durch Eindrucken der Betatigung bzw. des 
Knopfes 15 das Venti! zwischen den beiden, ein Hydraulikfluid Oder dergleichen aufnehmenden Vo- 
lumina geoffnet, wobei dieser Betatigungsknopf 15 vorgespannt ist und das Ventil wieder schlieBt, 

30 sobald der Druck auf den Knopf nachlaftt. Bei dieser Variante mu(i zum Offenhalten des Ventils uber 
die Teleskopstange ein entsprechender Druck dauerhaft auf die Ventilbetatigung ausgeubt werden, 
damit das Ventil geoffnet bleibt und die Achsschenkei in eine gewunschte Position, d.h. entweder in 
die ausgeklappte oder in die eingeklappte Position, bewegbar sind. Sobald die gewunschte Position 
erreicht ist, kann die Nachfuhrung des Teleskoprohrs beendet werden und das Ende des Teleskop- 

35 rohrs wird etwas zuriickgezogen, um die Ventilbetatigung freizugeben, wodurch das Ventil wieder 
geschlossen wird. 
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Wie man beispielsweise in Figur 2 erkennt, wird zum Zusammeniegen des Golfwagens das Lenker- 
rohr 1 1 in das zentrale, dritte Rohr des Korpus 1 eingeschoben und trifft mit seinem passend aus- 
gestalteten Ende dabei schlieBlich auf den hervorstehenden Betatigungsknopf 15 der Gasdruckfeder 
5. Hierdurch wird wiederum, wie bereits erwahnt, das Ventil geoffnet und die Federkraft lalJt sich nun 
- 5 leicht uberwinden, indem eine der Schwingen 3 von Hand angehoben wird, wobei sich der Seilzug 6 
spannt und uber den am Zylinder 5a angebrachten Seilhalter 16 den Zylinder 5a weiter auf den Kol- 
ben 5b zieht. Anschlieftend kann das Lenkerrohr 1 nachgefuhrt werden, um beispielsweise das Ven- 
til erneut zu betatigen und in der eingeklappten Position der Achsschenkel 3, 4 in ahnlicher Weise 
fixieren bzw. „steif" machen wie zuvor in der ausgeklappten Stellung. Wenn einer der beiden Schen- 

10 kel 3, 4 zum Zusammenklappen des Golfwagens angehoben wird, so wird dadurch der Zylinder 5a 
weiter auf den Kolben 5b gezogen und gleichzeitig lalJt auch die auf den zweiten Seilzug 6 uber den 
Seil16 7 ausgeubte Kraft nach. In diesem Fall reicht die Kraft der Druckfeder 25 aus, um uber den 
£ ^^^^Bowdenzug 26 auch den anderen Achsschenkel 4 bzw. 3 anzuheben und einzuklappen. Dies er- 
JB&ichtert die Bedienung des Wagens beim Zusammenklappen. Nachdem beide Achsschenkel 3, 4 

1^^<3ingeklappt sind, kann die Lenkstange 11 wieder ein Stuck zuruckgezogen werden, um die Ventilbe- 
tatigung 15 freizugeben, so dad das betreffende Ventil wieder im gesperrten Zustand bleibt und da- 
mit die Gasdruckfeder 5 in dieser Stellung im wesentlichen fixiert. 

Zum Ausklappen der Achsschenkel bzw. Schwingen 3, 4 wird die Lenkstange 1 1 mit ihrem unteren 
20 freien Ende erneut auf die Ventilbetatigung 15 gedruckt, um das Ventil zu offnen und die Gasdruck- 
feder dehnt sich dann wieder aus, wobei die Schwingen 3, 4 uber die Seilzuge 6 ausgeklappt wer- 
den. Durch erneutes kurzes Betatigen der Ventilbetatigung 15 wird das Ventil wieder verriegelt und 
die Schwingen werden dann durch die Gasdruckfeder in ihrer ausgeklappten Stellung gehalten. Es 
versteht sich, dad, abgesehen von dem Vorteil der Ventilbetatigung, anstelle der Gasdruckfeder 
25 ^^uch eine stark vorgespannte Schraubenfeder verwendet werden konnte., deren eingeklappte Stel- 
!m V dann durch andere Mittel verriegelt werden mufite. 

Figur 8 zeigt einen perspektivischen Querschnitt durch den Korpus 1 mit einer Schnittlinie entlang 
der Linie VIII - VIII in Figur 4. Wie man sieht, sind die Rohre 101, 102 und 103 keine vollstandigen 

30 Rohre, sondern sind entlang ihrer einander zugewandten Seiten offen und zu einem Korpus 1 mit- 
einander verbunden, der einen gemeinsamen Hohlraum aller drei Rohre 101, 102 und 103 ein- 
schlieBt. Der Querschnitt jedes einzelnen der Rohre 101, 102 und 103 ist im wesentlichen eiliptisch, 
wobei auch das in das mittiere Rohr 101 einzufuhrende Lenkerrohr 11 einen entsprechenden, im 
wesentlichen elliptischen Querschnitt hat, dessen gro(Je Achse in der in den Figuren 8 und 9 darge- 

35 stellten Orientierung im wesentlichen horizontal verlauft, wahrend die gro&en Achsen der Ellipsen, 
welche die Querschnitte der beiden aulieren Rohre 102 und 103 definieren, mit jener einen Winkel 
von etwa 45° und miteinander einen Winkel von etwa 90° einschlieflen. 
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In der in Figur 8 dargestellten Ansicht erkennt man auch den unteren Bereich der Rohre 102, 103, in 
welchen die beiden Achsschenkel 3, 4 eingeklappt sind, und man sieht aufterdem unten im mittleren 
Rohr 101 die Gasdruckfeder mit der Ventilbetatigung 15. 

5 Alle drei Rohre sind bzw. der aus den drei zusammenhangenden Rohren bestehende Korpus 1 ist 
fest auf dem unteren Gelenkteil 10 angebracht, wie es gleich noch genauer beschrieben wird. 

In Figur 9 erkennt man einen Schnitt durch den Korpus 1 und die anliegenden Achsschenkel 3, 4 an 
einer gegenuber Figur 8 etwas tieferen Position. Wahrend das zentrale Rohr 101 hier im wesentli- 
10 chen die gleiche Querschnittsform hat wie in dem Bild gemaft Figur 8, erkennt man, daft die beiden 
aufteren Rohre 102, 103 gegenuber der in Figur 8 dargestellten Form stark deformiert sind und im 
Querschnitt etwa sichelformig ausgebiidet sind. Auf diese Weise werden auf der Auftenseite des 
-\^^Korpus auf der konkaven Seite des Sichelquerschnitts Hohlraume gebildet, in welche die beiden 
•T ^chsschenkel 3, 4 eingeklappt werden konnen, die ebenfalls aus Rohren bestehen, welche einen im 
l^^^wesentlichen elliptischen Querschnitt haben, wobei dieser Querschnitt im wesentlichen mit dem 
Querschnitt der Rohre 102, 103 in deren oberen Bereich ubereinstimmt und auch die groften Ach- 
sen der den Querschnitt deflnierenden Eilipsen wiederum einen Winkel von etwa 90° miteinander 
einschlieften. Der Obergang von dem elliptischen zu dem sichelformigen Querschnitt der beiden 
aufteren Rohre 102, 103 erfolgt in einem in Figur 4 angedeuteten Obergangsbereich 45 im wesentli- 
20 chen kontinuierlich. 



Die Schwenkachsen, die durch die Lage der Achszapfen 30 definiert werden, verlaufen im wesentli- 
chen parallel zu den kleinen Halbachsen der den Querschnitt der Achsschenkel 3, 4 definierenden 
Eilipsen. 



25 

^^raqui 



3iden Figuren 8 und 9 erkennt man im zentraien Rohr 101 die Gasdruckfeder 5 mit der Ventilbe- 
Ugung 15 und in Figur 9 erkennt man deutlich die im unteren Bereich der sichelformigen Rohre 
angeordneten zusatzlichen Federn 25, die uber einen Bowdenzug mit den Achsschenkeln 3, 4 ver- 
bunden sind und diese in die dargestellte Position Ziehen, sofern von der Gasdruckfeder 5 keine 
30 groftere Gegenkraft aufgebracht wird. 

Die Befestigung des Gelenkteils 10 an dem Korpus 1 erfolgt beispielsweise dadurch, daft ein oberer 
Abschnitt des Gelenkteils 10 einen Querschnitt hat, der im wesentlichen dem Querschnitt des von 
den drei Rohren 101, 102 und 103 im unteren Bereich gebitdeten Hohlraums entspricht, so daft der 
35 Korpus auf diesen oberen Abschnitt des Gelenkteils 10 aufgesteckt werden kann. Die Befestigung 
kann dann durch quer verlaufende Bolzen oder durch sonstige zusatzliche Befestigungselemente 
erfolgen, die sich in das Gelenkteil hinein erstrecken und darin fixiert sind und andererseits auch in 
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den Korpus hinein erstrecken und, wiederum z.B. mit quer in den Korpus eingreifenden Bolzen, an 
diesem fixiert sind. 

Im Sinne einer urspriinglichen Offenbarung sollen alle in der vorliegenden Patentanmeldung be- 
schriebenen Merkmale des Kleinfahrzeuges und seiner Aggregate, wie zum Beispiel des Steuergrif- 
fes oder der Motoreinheiten, sowohl einzeln und unabhangig voneinander, als auch in beliebigen 
Kombinationen miteinander als offenbart angesehen werden, soweit eine entsprechende Kombinati- 
on oder ein Fortiassen von Merkrnalen aus der Sicht eines Fachmannes nicht aufgrund technischer 
Zusammenhange zwingend ausgeschlossen ist, ohne daft hier in aufwendiger Darlegung eine expli- 
zite Auflistung solcher Merkmale und Merkmalskombinationen aufgenommen wurde. 
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PATENTANSPRUCHE 



Kleinfahrzeug, z.B. Golfwagen, mit einem Korpus (1) und mindestens zwei Radern (2), die 
uber je einen, gelenkig am Korpus angebrachten Achsschenkel (3, 4) mit jenem verbunden 
sind, wobei die Achsschenkel (3, 4) in mindestens eine erste Position, in welcher sie an den 
Korpus (1 ) herangekiappt sind, und eine zweite Position, in der sich die Achsschenkel (3, 4) 
von dem Korpus (1) weg erstrecken und die a!s Fahrposition des Kleinfahrzeugs definiert ist, 
verschwenkbar sind, dadurch gekennzeichnet, daft mindestens eine Feder (5) vorgesehen 
ist, die einerseits am Korpus (1) und andererseits uber den Gelenkbereich an den Achs- 
schenkeln (3, 4) angreift und die Fahrposition der Achsschenkel ohne zusatzliche Querver- 
strebungen und Verspannungen nur durch ihre Federkraft halt. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daft die Feder mit einem Ende am 
Korpus befestigt ist und mit dem anderen Ende am Achsschenkel (3, 4) angreift. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daft die Feder sich mit 
einem Ende an einem fest mit dem Korpus verbundenen Gelenkteil (10) abstutzt 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daft mindestens 
entweder der Korpus (1) oder einer oder beide Achsschenkel an ihren an die Gelenkverbin- 
dung angrenzenden Abschnitten einen hohlen Abschnitt, insbesondere ein Rohr, aufweisen, 
in welchem die Feder (5) aufgenommen ist. 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daft die Feder 
eine Gasdruckfeder (5) ist, die mindestens in der Fahrposition der Achsschenkel (3, 4) ver- 
riegelbar ist. 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dali die Feder 
an einem, von dem Rad (2) aus gesehen uber die Gelenkverbindung hinausragenden, Ab- 
schnitt des Achsschenkels an diesem angreift. 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daft im 
Gelenkbereich zwischen Korpus und Achsschenkeln ein mechanischer Anschlag 
vorgesehen ist, welcher zusatzlich zu der Feder eine maximal ausgeklappte Fahrposition 
begrenzt 
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Kleinfahrzeug nach einem der AnsprQche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dali die Gas- 
druckfeder zentral im unteren Bereich des Korpus angeordnet und mit einem Ende am Kor- 
pus Oder einem mit dem Korpus starr verbundenen Gelenkteil (10) befestigt ist, wobei ein 
Ende der Gasdruckfeder (5) Ober je einen Seilzug (6) mit zugehorigen Achsschenkeln (3, 4) 
verbunden ist, wobei der Seilzug (6) im Abstand zu der Gelenkachse iiber einen jenseits der 
Gelenkachse angeordneten Umlenkblock bzw. je eine am Gelenkende des Achsschenkels 
(3, 4) angebrachte Seilscheibe (6) gefuhrt und an dem Achsschenkel (3, 4) befestigt ist. 

Kleinfahrzeug nach einem der AnsprQche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dali der Korpus 
aus mindestens zwei im wesentlichen parallelen und starr miteinander verbundenen Rohrtei- 
len besteht, die in ihrem unteren Bereich iiber ein gemeinsames Gelenkteil (10) mit je einem 
der vorzugsweise rohrformigen Achsschenkel (3, 4) verbunden sind. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dali zwischen den beiden aulie- 
ren Rohren ( ) des Korpus (1) ein drittes Rohr angeordnet ist, das als FQhrungsrohr fOr eine 
darin teleskopartig aufgenommene Lenkstange (11) dient. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 9 Oder 10, dadurch gekennzeichnet, dali die beiden aufieren 
Rohre in ihrem unteren Bereich je eine Aussparung zur Aufnahme der eingeklappten Achs- 
schenkel (3, 4) aufweist 

Kleinfahrzeug nach einem der AnsprQche 9 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dali die Gas- 
druckfeder im unteren Bereich des dritten Rohrs angeordnet ist und ein Ventil aufweist, wel- 
ches durch Einschieben der Lenkstange (1 1 ) in das dritte Rohr betatigbar ist. 

Kleinfahrzeug nach einem der AnsprQche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dali jeder der 
Achsschenkel (3, 4) durch jeweils eine Zusatzfeder (25) in Richtung der eingeklappten Posi- 
tion vorgespannt ist. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dali die Zusatzfeder Ober einen 
Bowdenzug (26) und eine Umlenkrolle auf den Gelenkabschnitt des Achsschenkels (3, 4) 
wirkt. 

Kleinfahrzeug nach einem der AnsprQche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dali an der 
Lenkstange ein abnehmbarer, asymmetrischer und in mindestens zwei urn 180° verdrehten 
Positionen montierbarer Handgriff vorgesehen ist. 
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Kleinfahrzeug nach Anspruch 14 oder 15, dadurch gekennzeichnet, da(J der Handgriff digita- 
le Steuerungselemente und eine Sendespule aufweist, mit welcher digitale Signale auf eine 
benachbarte Empfangsspule, welche an der Lenkerstange angeordnet ist, ubertragbar sind. 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, da(i die Rader 
uber eine Schnellkupplung abnehmbar an den Achsschenkeln angebracht sind. 

Kleinfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daft jedes der 
Rader einen eigenen Antriebsmotor mit einer individuellen Stromversorgung und einer indi- 
viduellen Steuerelektronik aufweist. 

Kleinfahrzeug nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daft die Motoren Servomotoren 
sind und einen Encoder zur Bestimmung und Einstellung ihrer Rotationsgeschwindigkeit auf- 
weisen. 
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